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Hoofdstuk 7. Samenvatting, conclusies en suggesties
7.1. Inleiding
In deze dissertatie wordt een vierjarig onderzoek beschreven; doel van het
onderzoek is het formuleren van een gedragswetenschappelijk kader ter verklaring
van de groei van het autoverkeer en ter ondersteuning van beleid ter vermindering
van het autogebruik. In dit hoofdstuk wordt een samenvatting gegeven van de opzet
en de resultaten van het totale onderzoeksproject en worden conclusies
gepresenteerd die op basis van het onderzoek kunnen worden getrokken. Paragraaf
7.2 geeft een overzicht van de belangrijkste factoren die hebben bijgedragen aan de
groei en de populariteit van het autogebruik. Paragraaf 7.3 gaaï. in op de noodzaak
tot vermindering van het autogebruik en op mogelijkheden tot en voorwaarden voor
een dergelijke vermindering. In paragraaf 7.4 wordt een overzicht gegeven van de
opzet en vraagstelling van het (eerste) interviewonderzoek bij 539 autogebruikers.
Paragraaf 7.5 geeft de opzet en vraagstelling van het tweede veldonderzoek weer,
waarbij groepsdiscussies werden georganiseerd met in totaal 336 automobilisten. In
paragraaf 7.6 tot en met 7.8 wordt ingegaan op de wetenschappelijke resultaten van
dit empirisch onderzoek en wordt ingegaan op de hypothesen die in beide
onderzoeken zijn getoetst. Paragraaf 7 .6 gaat in op de invloed van probleembesef op
de verminderingsbereidheid en de oordelen over beleidsmaatregelen inzake het
autogebruik. Daarbij zal duidelijk worden gemaakt dat probleembesef een
belangrijke voorwaarde is voor een actieve bijdrage aan de oplossing van de
problemen als gevolg van het autoverkeer. In paragraaf 'l .7 wordt ingegaan op de
invloed van contextvariabelen op het probleembesef, de verminderingsbereidheid en
de oordelen over beleidsmaatregelen. In paragraaf 7.8 worden de overeenkomsten en
verschillen tussen het eerste onderzoek en het tweede onderzoek besproken en zal
worden ingegaan op te verwachten weerstanden tegen beleid ter vermindering van
het autogebruik. Paragraaf 7.9 vat de meningen over mobiliteitsbeleid samen.
Paragraaf 7.10 geeft conclusies en suggesties voor beleid, die op basis van dit
onderzoeksproject zijn te trekken. In paragraaf 7.ll gaan we tenslotte in op enkele
beperkingen van dit onderzoek en geven we suggesties voor vervolgonderzoek.
7.2. Factoren die hebben bijgedragen tot de groei en populariteit van het
autogebruik
Het bezit en gebruik van personenauto's is de laatste decennia enorïn gegroeid, en
de verwachting is dat deze groei zich de komende decennia zal doorzetten. De groei
van het autogebruik is zowel het gevolg van maatschappelijke factoren, zoals de
inrichting van de samenleving en de ontwikkelingen in maatschappelijke instituties
(zie hoofdstuk 2) als van factoren op individueel niveau (zie hoofdstuk 3).
Het autogebruik is sterk gestimuleerd door verschillende technologische,
economische, ruimteli jke, sociaal-culturele, demografische en polit ieke
ontwikkelingen in onze samenleving. Na de tweede wereldoorlog nam het aanbod
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van auto's sterk toe, omdat de massaproduktie van auto's op gang kwam. Vanaf die
ti jd is - vooral door inkomenssti jgingen - ook de vraag naar auto's sterk
toegenomen. Demografische ontwikkelingen, zoals de bevolkingseroei en het
toenemend aantal ouderen en vrouwen met een ri jbewijs, hebben eveneens
bijgedragen tot de groei van het autogebruik. Tegelijkertijd is de mobiliteitsbehoefte
sterk toegenomen door de ruimtelijke spreiding van ivonen, rverken en
voorzieningen en door ontwikkelingen op de arbeidsmarkt, zoals de schaalvergroting
van bedrijven en onderwrjsinstell ingen, decentralisatie n specialisatie, de groei van
de produktie en de r.verkgelegenheid, en de toename van het aantal werkende
vrouwen en mensen met ti jdehjke banen. Sociaal-culturele ontwikkelingen, zoals de
toenemende emancipatie en individualisatie, hebben ertoe geleid dat sociale
contacten over een groter gebied zijn verspreid en dat het aantal (kleinere) gezinnen
en alleenstaanden toenam. Hierdoor komt het steeds vaker voor dat er in een relatief
korte tijd uiteenlopende talien moeten worden vervuld. Daarom maakt men steeds
meer gecombineerde ritten, waarbij achtereenvolgens verschil lende bestemmingen
moeten worden aan-sedaan. Dat gaat het gemakkeli jkst en is mogeli jk gemaakt door
het gebruik van een snel en flexibel vervoermiddel: de auto. De auto staat symbool
voor individuele vri jheid, een van de belangrijkste waarden in onze samenleving. De
samcnleving is dan ook in toenemende mate ingericht op het gebruik van de auto.
De overheid heeft het autogebruik alt i jd gestimuleerd, bijvoorbeeld door de
aanleg van een goede auto-inÍiastructuur. Verkeer en vervoer werden gezien als een
belangrijk instrument om de kwaliteit van het leven te vergroten. Bij de vaststell ing
van het verkeers- en vervoerbeleid wegen economische belangen vaak zwaarder dan
milieubelangen. Een stringent autobeperkend beleid l i jkt vooralsnog polit iek
onhaalbaar; men is bang voor een aantasting van de rechten en vri jheden van
burgers en men wil bij de verkiezingen niet rvorden afgestraft.
Deze maatschappeli jke factoren bepalen de (maatschappeli jke) context
rvaarbinnen beslissingen rvorden genomen om al dan niet gebnrik te maken van de
auto. Het autogebruik is dr-rs noodzakelijk en aantrekkelijk geworden door
verschil lende ontrvikkelingen waar individuen zelf niet zoveel invloed op hebben.
Gegeven deze exterre omstandigheden zijn het verder individuele percepties,
motivaties, wensen en voorkeuren die de uiteindeli jke keuzen en het gedrag van
mensen bepalen. Er is sprake van een rvissehverking: voor veel mensen is het
gebruik van de auto noodzakeli jk, maar dit wordt vooral veroorzaakt doordat
autogebruikers brj de keuze van hun woning en bestemmingen rekening houden met
de beschikbaarheid van de auto.
De individuele voordelen van het gebmik van de auto zijn erg groot en direct
zichtbaar: vergeleken met andere vervoermiddelen is de auto snel, comÍortabel en
zeer flexibcl in het gebruik. De auto sluit aan bij de individualiseringsbehoefte, de
behoefte aan vri jhcid. de behoefte aan privacy en het streven naar macht en
controle. De auto maakt deel uit van onze zeltpresentatie: aan de auto kun je zien
rvie of wat de eigenaar is. Er zrln naurveli jks 'representatieve' mensen die de auto
niet of selectief gebrLriken. Dcze rationele en emotionele voordelen van de auto
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Hoofdstuk 7: Samenvattíng, conclusies en suggesties
de leefbaarheid en de bereikbaarheid in stedelijke gebieden en de kosten. Vanuit
elke autogebruiker gezien is het daarom aantrekkehjker te kiezen voor het eigen
belang en onbeperkt auto te (blijven) rijden. Deze tegenstelling tussen de (zekere)
individuele voordelen en de (onzekere) collectieve nadelen kan worden
gekarakteriseerd als een grootschalig sociaal dilemma.
Verschillende factoren dragen ertoe bij dat mensen in een sociaal dilemma
geneigd zijn te handelen in het eigen belang, in casu: auto bli jven ri jden. In de
eerste plaats leiden cognitieve beperkingen ertoe dat de negatieve gevolgen van het
autoverkeer een geringe rol spelen in de keuze voor de auto. De zekere en korte-
termijn voordelen van het autogebruik wegen zwaarder dan de onzekere nadelen op
de lange termijn. Bovendien is men bereid risico's te nemen en dus de collectieve
nadelen aanvaardbaar te vinden omdat het autogebruik veel en grote onmiddellijke
voordelen met zich meebrengt, terwijl men nog onvoldoende wordt geconfronteerd
met de collectieve nadelen van het autogebruik. In de t"veede plaats hjkt de eigen
bijdrage aan het ontstaan, voortbestaan en de oplossing van de problemen
verwaarloosbaar: er is sprake van een geringe persoonlijke verantwoordehjkheid en
rvaargenomen beheersbaarheid. Automobilisten zijn dan ook geneigd de milieu-
effecten van hun eigen autogebmik te bagatelliseren en de verantwoordelijkheid
voor de milieuproblemen af te schuiven op anderen, dan wel (of tevens) te wijzen
op de noodzaak van hun eigen autogebruik. In de derde plaats zullen de collectieve
problemen pas worden opgelost als veel mensen tot een oplossing bijdragen. Men is
echter over het algemeen pessimistisch over de bijdragen van anderen; hierdoor l i jkt
een vermindering van het eigen autogebruik zinloos. Het gevolg is dat iedere
automobilist individueel verwaarloosbare kosten met deels onzekere eflècten blijft
afwentelen op het collectief.
Uit het bovenstaande blijkt dat talrijke factoren het autogebruik stimuleren en
aantrekkeli jk maken. Mobil iteit vervult belangrijke functies op ecologisch, sociaal en
economisch niveau. Op ecologisch niveau is mobil iteit noodzakeli jk, omdat mensen
zich moeten verplaatsen om te werken en noodzakeli jke boodschappen te doen
teneinde in leven te bli jven. Mobil iteit heeft ook een belangrijke functie op sociaal
niveau: het biedt mensen mogeli jkheden om sociale contacten te onderhouden, zich
te ontspannen en te ontplooien. Mobil iteit heeft ten slotte ook een belangrijke
economische functie: een groot deel van de werkgelegenheid en het nationaal
inkomen is verbonden aan mobil iteit en de personenauto.
7.3. Noodzaak en mogeli jkheden tot vermindering van het autogebruik
Het autogebruik wordt dus sterk uitgelokt door de inrichting van de maatschappij;
de auto sluit bovendien perfect aan bij individuele voorkeuren en behoeften van
burgers en ondernemers. De voortdurende groei van het autoverkeer heeft echter
nadelige effecten op ecologisch, sociaal en economisch niveau (zie hoofdsruk l),
welke steeds problematischer worden omdat het autogebruik sterk is gegroeid en zal
bhjven groeien. Het autoverkeer veroorzaakt ecologische schade door de emissies
van schadelijke en hinderlijke stofÍ'en die onder andere een bijdrage leveren aan het
broeikaseffect, smogvorming en zure regen. Daarnaast gebruiken auto's schaarse
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energie en grondstoffen en draagt het autoverkeer bij aan de afvalproblematiek.
Bovendien leidt de toename van het aantal auto's en de uitbreiding van de weg-
infrastructuur tot verstoring en versnippering van natuurgebieden. De negatieve
effecten op sociaal niveau openbaren zich vooral in de aantasting van de
leefbaarheid van stedelijke gebieden door het beslag op openbare ruimte, en door
lokale luchtverontreiniging, geluidshinder, stankhinder en verkeersonveil igheid. Het
autoverkeer heeft nadelige consequenties op economisch niveau, omdat de
bereikbaarheid van economisch belangrijke bestemmingen steeds meer in gevaar
komt, en daarmee de economische (distributie)functie van Nederland. Bovendien
wentelen autogebruikers een groot deel van de (externe) kosten van het autoverkeer
af op de samenleving, zoals milieukosten en kosten van het handhaven van de
verkeersveil igheid.
Het autoverkeer veroorzaakt nu en in de toekomst dus grote, en nog
toenemende problemen. De technologische inspanningen om de auto 'schoner' te
maken worden grotendeels teniet gedaan door de voortdurende groei van het
autoverkeer. Een eff 'ectieve oplossing van de problemen van het autoverkeer vereist
daarom ook maatregelen gericht op het beperken van het autoverkeer (zie hoofdstuk
4). Het autogebruik kan worden verminderd door het verminderen van de
verplaatsingsbehoefte (zodat minder verplaatsingen nodig zijn), door het beïnvloeden
van de vervoermiddelkeuze (opdat men vaker andere vervoermiddelen gebruikt) of
door het bevorderen van een efficiënter gebruik van de auto (bijvoorbeeld 'car-
pooling' of de planning van gecombineerde ritten). Een mobil iteitsbeperkend beleid
zal stevig tegen'"vicht moeten bieden tegen de grote individuele voordelen van het
autogebruik. Dit vereist een grote en langdurige inspanning en de inzet van
verschil lende instrumenten.
Het grootschalig sociaal-dilemma inzake het autoverkeer zal pas worden
opgelost als achtereenvolgens aan de volgende voorwaarden wordt voldaan:
1. men moet op de hoogte zijn van de problemen die worden veroorzaakt door het
autoverkeer en erkennen dat het autoverkeer een serieus maatschappelijk
probleem is,
2. men moet zich verantwoordehjk voelen voor de problemen en van mening zijn
dat een eigen bijdrage aan de oplossing ervan zinvol is,
3. er moeten voldoende geschikte gedragsalternatieven zijn of beschikbaar komen,
4. met behulp van strategieën voor gedragsverandering kan de gewenste
verandering worden gestimuleerd en mogeljk worden gemaakt,
5. cr moet een maatschappeli jk en polit iek draagvlak bestaan voor dergeli jke
interventies; men moet het beoogde doel en de effecten van de maatregelen
aanvaardbaar vinden.
De eerste drie voorwaarden, maar ook de laatste, kunnen worden vervuld met
behulp van diverse strategieën voor gedragsverandering. Na een beleidsinterventie is
het noodzakeli jk de effecten van het beleid te evalueren, opdat evenfr.reel bijsturin_e
kan plaatsvinden en zichtbaar kan worden gemaakt of de veranderingen zinvol zijn.
In de sociale rvetenschappen bestaan twee visies op het oplossen van








































Hoofdstuk 7: Samenvatting, conclusies en suggesties
autoverkeer. In de eerste plaats kan het autogebruik worden verminderd door middel
van structurele strategieën, gericht op het veranderen van de maatschappelijke
omstandigheden en structuren. Hierbij kan onderscheidenlijk gebruik worden
gemaakt van financieel-economische strategieën, aanpassingen in de fysieke
omgeving (bijvoorbeeld infrastructuur), wettelijke regelgeving, en organisatie-
veranderingen. De werkzaamheid van structurele strategieën is gebaseerd op
behavioristische principes. De gewenste verandering wordt gestimuleerd door het
gebruik van vervoersalternatieven aantrekkelijker te maken ('pull'-maatregelen'), of
door het autogebruik zelf minder aantrekkelijk te maken ('push'-maatregelen).
'Pull'-maatregelen houden de keuzevrijheid van automobilisten in stand. Dit is ook
het grote nadeel van 'pull'-maatregelen; men kan zich er gemakkelijk aan
onttrekken. 'Push'-maatregelen zijn meer dwingend van karakter; ze beperken in
meerdere of mindere mate de keuzevrijheid van een individu.
In de tweede plaats kunnen cognitief-motivationele strategieën worden
toegepast, gericht op het veranderen van de houding en opvattingen van individuen.
Mogelijke cognitief-motivationele strategieën zijn het geven van voorlichting,
educatie en communicatie, en sociale modellering en ondersteuning.
Interventies gericht op het verminderen van het autogebruik vereisen een
politiek en maatschappelijk draagvlak. De mate van acceptatie is vooral aftrankelijk
van de legitimiteit, de mate van overeenstemming met bestaande normen en
waarden (zoals individuele vrijheid en rechtvaardigheid), en de voordelen van de
maatregel. Maatregelen die een bedreiging vorïnen voor de individuele keuzevrijheid
kunnen weerstand oproepen, waardoor ze geen of een averechts effect hebben.
Gezien de grote voordelen van het autogebruik is het waarschijnli jk dat ( 'push')-
maatregelen die het autogebruik minder aantrekkelijk maken veel weerstand
oproepen, vooral omdat een beperking van het autogebruik vaak leidt tot een
beperking van geheel andere gedragingen en daarom consequenties heeft voor de
gehele leefwijze.
7.4. Interviewonderzoek bij 539 autogebruikers
Het sociaal dilemma inzake het autoverkeer zal pas worden opgelost wanneer men
de collectieve nadelen belangrijker gaat vinden dan de individuele voordelen.
Probleembesef is dus een belangrijke voorwaarde voor een vermindering van het
autoverkeer; daarnaast moet men zich mede-verantwoordelijk voelen voor de
problemen en moet men van mening zijn dat men zelf een zinvolle bijdrage kan
leveren aan de oplossing ervan.
Eerste doel van het (empirische) onderzoek is inzicht te krijgen in opvattingen
van burgers over de problemen als gevolg van het autoverkeer en over mogehjke
oplossingen ervoor. In de tweede plaats wordt nagegaan of probleembesef,
persoonlijke verantwoordelijkheid en waargenomen beheersbaarheid invloed hebben
op het autogebruik, op de bereidheid om het autogebruik te verminderen, en op de
beoordeling van beleidsmaatregelen gericht op het verminderen van het autogebruik.
Hiermee kan worden nagegaan of bevindingen uit experimenteel onderzoek naar
sociale dilemma's worden gerepliceerd in veldstudies. Derde doel van het onderzoek
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is na te gaan hoe het probleembesef van automobilisten kan worden beïnvloed.
Het totale onderzoeksproject omvat trvee veldonderzoeken. In deze para,graaf
r'" ordt een samenvatting gegeven van de opzet van het eerste onderzoek (zie
hoofïstuk 5), waarbij 539 respondenten individueel rverden geïnterviewd. Paragraaf
7.5 geeft een samenvatting van de opzet van het tweede onderzoek (zie hoofdstuk
6). In het tweede onderzoek werden groepsdiscussies georganiseerd, waarbij mensen
voor en na elke groepsdiscussie individueel (schrifteli jk) werden ondervraagd. Doel
van dit tweede onderzoek was na te gaan of een discussie en meningsvorming in
groepsverband leidt tot een ander, grondiger oordeel over de probleemsituatie als
gevolg van het autoverkeer en mogehlke oplossingen eryoor, alsmede een andere,
rnogeli jk grotere verminderingsbereidheid, dan de deelname aan een individueel
intervierv. Beide onderzoeken werden grotendeels op dezelfde wijze opgezet; de
ce ntrale variabelen (probleembesef, persoonli jke verantwoordeli jkheid en
\! 'aargenomen beheersbaarheid, verminderingsbereidheid en beoordeling van
beleidsmaatregeien) zijn grotendeels op dezelfde wijze gemeten.
In het eerste onderzoek (en later ook in het tweede onderzoek) rverden de
volgende drie hypothesen getoetst:
1. Eert hoger probleemhesef leidt tot een grotere bereidheid ont het eigen
tttttogebruik te vermitderen en Iot eett gurtstiger oordeel over
beleidsmuatregelen gericht op het verminderen von het autogebruik.
2. De venninderittgsbereídheid is groter ndarmate men zich sterker mede-
v'erantv:oordeLijk ,-oelt voor de probletnen en ndarmate tnen een eígen hijdrage
aut de oplossing ervan Tinvoller vindt,
3. Het probleemhesef i.t groter noermaÍe men sterker w'ordt geconfronteerd met de
ttegttt ieve gevolgen van het autoverkeer (irt diclttbev'olkte gebieden, in
studscetÍra of door het vooraf lezen von overz,ichtsinformatie over tle
probLemen). Bij sterke confrontatie (in stadscentra of in de Randstad) zal men
ook meer bercicl zi jn het eigen uutogebruik te venninderen en zal men gunstíger
oortleLen over beleidsmaatregelen dan bij Ttvctkke confrontatie (op het platteland
of in het noorden vttn het land).
Er zijn automobilisten geïnterviewd die wonen binnen 7 kilometer, tussen 7 en 15
kilorneter en verder dan 1,5 kilometer van het stadscentrum van drie steden met een
verschil lende mobil iteitsproblematiek: Amsterdam, Eindhoven en Groningen. In de
regio Amsterdam zijn de collectieve problemen als gevolg van het autoverkeer het
meest zichtbaar, terwij l in de regio Groningen veel problemen minder zichtbaar zijn.
Dc regio Eindhoven neemt een tussenpositie in. Aan een derde deel van de
respondenten werd voorafgaande aan het interview een brochure met
overzichtsinformatie verstrekt over de belangrijkste maatschappeli jke kanten van de
huidige probleernsituatie als gevolg van het autoverkeer. Een derde deel van de
respondenten kreeg informatie over de huidige én de toekomstige (tot 2010
voorz ie ne )  probleemsi tuat ie .  De over ige respondenten kregen geen
overzichtsinformatie vooraf. Er is dus sprake van 3 (steden) x 3 (afstandsgroepen) x
3 (infbrmatieniveau's) = 27 verschil lende onderzoekscondities. In elke cel (op één
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lnrervlews waren nagenoeg volledig en de gegevens daarvan zijn geanalyseerd.
7.5. Groepsdiscussies met totaal 336 autogebruikers
In het tweede onderzoek werden 53 groepsdiscussies georganiseerd, met in lotaal336 respondenten. Daarin discussieerden steeds .o'n- r"i"n mensen, die elkaar
vooraf niet kenden, met elkaar over de problemen als gevolg van het autoverkeer en
mogelijke oplossingen eryoor. Elke groepsdiscussie duircle Jng"u"., g uur (inclusiefpauzes). De deelnemers aan de groepsdiscussies werdei voor en na elkegroepsdiscussie individueel (schriftelijk) ondervraagd; er was dus een voormering eneen nameting.
EIke groepsdiscussie werd volgens een heldere en strakke procedure begeleiddoor een getrainde gespreksleider, die werd bijgestaan door een notulist. Degroepstaken waren in hoge mate voorgestructur.".á en opgedeeld in verschillendedeeltaken; de vragen en antwoordmogelijkheden ,""ia"n vooraf duidelijkgespecificeerd. De vragenlijsten die tijdens de groepsdiscussie zijn ingevuld komengrotendeels overeen met de vragenlijsten uit het eerste onderro.t. n" gehanteerdebesluitvormingsprocedure is grotendeels gebaseerd op de Nominale Groepstechniek.Iedere deelnemer maakte eerst anoniem zijn of haár mening kenbaar. vervolgenskregen de deelnemers een overzicht van de verschil lende stanápunten, en werden de
standpunten toegelicht en bediscussieerd. Na de discussie rnuukt" iedere deelnemer
opnieuw zijn of haar mening kenbaar.
De eerste en derde hypothese die in het tweede onderzoek werden getoetstkomen overeen met de.eerste en derde hypothese uit het eerste onderzoek(ziepar.
7.4). De tweede hypothese komt deels áu"r""n met de tweede hypothese uit het
eerste onderzoek, maar is in het tweede onderzoek nader gespecificeerd. In hettweede onderzoek werd bovendien een nieuwe (vierde) t ipoit 
"r. 
getoetst. De
aangepaste (tweede) hypothese en de nieuwe (vierde) hypotheie luiden in het tweede
veldonderzoek als volgr;
2' . De verminderingsbereitlheid js groter tnarmate men zich sterker mecle_
verannvoordelijk voert voor de probremen en een eigen bijdrage aatt cre
oplossing ervan z,involler vindt én naarmate men meer mogerijkheden z.iet omhet eígen autogebnik te vermincleren, men een sterkere persoortlijke norm
e-rvaart gericht op het selectief gebruík van tle alÍo en *rn ^r* vertrouwetlhrrft in de oplosbaarheid van de problemen,
4' Het probleembesef en tle verminderingsbereiclheid met betrekking tot het
autogebruik zijn groter en de beoorcrering van bereidsmaatregeren ii gunstiger
na gezamenlijke discttssie en beslttitvormíng in groepen dan"na deelname aart
e e n pe rs oonlij k i nte rview.
Het tweede onderzoek werd grotendeels op dezelfde wijze opgezet als het eerste
onderzoek' Er werden groepsdiscussies geoiganiseerd in Amsterdam, Eindhoven enGroningen' Per regio werden vier afstandscondities onderscheiden. Er werdengroepen samengesteld bestaande uit zeven deelnemers die binnen 7 kilometer vanhet stadscentrum van respectievelijk Amsterdam, Eindhoven en Groningen wonen.Er werden eveneens groepen samengesteld bestaande uit deelnemers die tussen 7 en
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15 kilometer van het stadscentrum wonen en die verder dan 15 kilometer van het
stadscentrum wonen. Als laatste werden 'gemengde' groepen samengesteld,
bestaande uit deelnemers uit al de drie afstandscondities. De helft ván de groepen
kreeg voorafgaande aan de groepsdiscussie informatie toegestuurd over de
belangrijkste maatschappeli jke kanten van de huidige én toekomstige (tot 2010
voorziene) probleemsituatie als gevolg van het autoverkeer. De andere helft van de
groepen kreeg geen informatiebrochure toegestuurd. Het streven was om voor elke
onderzoeksconditie twee groepen samen te stellen. Dit houdt in dat er 3 (regio's) x
4 (afstandscondities) x 2 (informatiecondities) x 2 (groepsdiscussies) = 48
bijeenkomsten werden gepland. Als de uitgenodigde zeven deelnemers niet allemaal
kwamen opdagen, werd zoveel mogehjk geprobeerd een extra groep voor die
conditie uit te nodigen. Feiteli jk zijn er 53 groepsdiscussies georganiseerd. Slechts
brj de helft van deze groepsdiscussies kwamen de zeven uitgenodigde deelnemers
opdagen, de andere groepsdiscussies hadden zes of vijf deeinemers; aan één
groepsdiscr-rssie namen slechts vier respondenten deel. De 336 respondenten zijn
evenredig verdeeld over de onderzoekscondities.
7.6. Invloed van probleembesef op verminderingsbereidheid en oordelen over
beleidsmaatregelen
Uit beide veldonderzoeken bli jkt dat er, zoals verwacht, een positief verband bestaat
tussen probleembesef, verminderingsbereidheid en beoordeling van beleids-
maatregelen (hypothese l; zie par. 7.4). Naarmate men een hoger probleembesef
heeft, is men meer bereid het eigen autogebruik te verminderen en oordeelt men
gunstiger over de effectiviteit en aanvaardbaarheid van beleidsmaatregelen gericht
op hct  verminderen van hct  autogebruik .  Respondenten met  een hoger
probleembesef ziln bovendien sterker van mening dat ze zelf mede-verantr,voordelijk
zijn voor. en een zinvolle bijdrage kunnen leveren aan de oplossing van de
problemen dan respondenten met een laag probleembesef.
Uit beide onderzoeken bhjkt dat er systematisch verschil bestaat tussen drie
gevormde subgroepen met een verschil lende mate van probleembesef (zie Tabel
5.21 en Tabel 6.24). Naarmate men een hoger probleembesef heeft, heeft men een
n.rinder sterke voorkeur voor de auto, ervaart men in minder sterke mate een sociale
norm die tot autogebruik aanmoedigt en ervaart men in sterkere mate een
persoonli jke norm gericht op het selectief gebruik van de auto. Respondenten met
een hoger probleembesef hebben minder vertrouwen in de (externe) oplosbaarheid
van de problemen als gevolg van het autoverkeer dan respondenten met een laag
probleembesef. Naarmate men een hoger probleembesef heeft, legt men jaarli jks
minder kilometers af in de auto en gebruikt men de auto voor een geringer
percentage van de totale verplaatsingsafstand. Respondenten met een hoog
probleembesef vinden overheidsbeleid gericht op het verminderen van het
auto-eebruik noodzakeli jker dan respondenten met een laag probleembe sef;
respondenten mct een hoog probleembesef vinden het huidige overheidsbeleid ook
aanvaardbaarder dan respondenten met een laag probleembesef. ProbleenbeseJ' lijkt
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afgedwongen dan wel vrijwillige vermindering van het autogebruik.
Probleembesef is een multidimensioneel begrip en omvat vier dimensies: een
oordeel over het belang van respectievelijk de milieu-, leefbaarheids- en
bereikbaarheidsproblemen én de mate waarin men geneigd is de
verantwoordelijkheid voor de problemen af te schuiven. De bereidheid tot
vermindering van het autogebruik blijkt vooral samen te hangen met het oordeel
over het belang van de milieuproblemen. Opvallend is dat de oordelen over het
belang van bereikbaarheidsproblemen nauwelijks samenhangen met de
verminderingsbereidheid, de persoonlijke verantwoordelijkheid voor en
beheersbaarheid van de problemen, en de oordelen over beleidsmaatregelen. De
oordelen over het belang van de bereikbaarheidsproblemen hangen ook niet sterk
samen met de oordelen over het belang van de milieu- en leefbaarheidsproblemen en
de mate waarin men de veranfwoordelijkheid voor de problemen afschuift. Dit wordt
waarschijnlijk vooral veroorzaakt doordat men enigszins controle kan uitoefenen op
de mate waarin men wordt geconfronteerd met de bereikbaarheidsproblemen. Men
kiest er zelf voor om in de file te staan of lang naar een parkeerplaats te zoeken;
daar kan men niemand anders verantwoordelijk voor stellen. Men kan daarentegen
zelf nauwelijks invloed uitoefenen op de mate waarin men wordt geconfronteerd
met de milieu- en de leefbaarheidsproblemen van het autoverkeer. Men kan de
verantwoordelijkheid voor deze problemen ook relatief gemakkelijk afschuiven op
anderen, omdat men zelf een minimale bijdrage levert aan deze problemen. Deze
resultaten suggereren dat een grotere confrontatie met, of bewustzijn van de
bereikbaarheidsproblemen niet hoeft te leiden tot een vermindering van het
autogebruik.
De veronderstelling dat de bereidheid om het autogebruik te verminderen groter
is naarmate men zich sterker mede-verantwoordelijk voelt voor de problemen en
naarmate men een eigen bijdrage aan de oplossing zinvoller vindt, wordt in dit
onderzoek bevestigd (hypothese 2; zie par. '7.4). Bovendien is de
verminderingsbereidheid groter naarmate men in sterkere mate een persoonlijke
norrn ervaart gericht op het selectief gebruik van de auto (hypothese 2', deels; zie
par. 7.5). In tegenstelling tot de verwachting blijkt het vertrouwen in de
oplosbaarheid van de problemen niet samen te hangen met de
verminderingsbereidheid (zie par.7.5: hypothese 2', deels). Het vertrouwen in de
oplosbaarheid wordt kennelijk vooral bepaald door een externe instantie. Als je
gelooft in externe oplosbaarheid, dan lijkt de probleemsituatie minder (of niet)
ernstig en hoef je zelf minder bijdrage-bereid te zijn.
Geconcludeerd kan worden dat probleembesef, persoonlijke verantwoordelijk-
heid en waargenomen beheersbaarheid belangrijke voorwaarden zijn voor een
actieve bijdrage aan de oplossing van de problemen, en daarmee voor de oplossing
van het sociaal dilemma inzake het autoverkeer. De bevindingen uit experimenteel
onderzoek naar sociale dilemma's worden hiermee bevestied.
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7.7. Invloed van contextvariabelen op probleembesef, verminderingsbereidheid
en oordelen over beleidsmaatregelen
De verondersteli ing dat men een hoger probleembesef heeft naarmate men sterker
'"vordt geconfronteerd met de problemen als gevolg van het autoverkeer (hypothese
3; zie par. 7.4) wordt in het eerste onderzoek deels bevestigd. Respondenten die
binnen 7 kilometer van het stadscentrum wonen hebben inderdaad een hoger
probleembesef, zijn meer bereid om het autogebruik te verminderen en oordelen iets
gunstiger over beleidsmaatregelen dan mensen die buiten de stad wonen. Dit
verschil is in het tweede onderzoek echter niet gevonden. Uit het eerste onderzoek
bli jkt ook dat respondenten in de regio Groningen, zoals verwacht, een lagere score
op probleembesef hebben, minder bereid zijn het autogebruik te verminderen en
minder gunstig oordelen over beleidsmaatregelen dan respondenten uit de regio
Amsterdam en (vooral) de respondenten uit de regio Eindhoven. In het tweede
onderzoek l i jkt dit patroon uit het eerste onderzoek gedempt. Vooral de
respondenten uit de regio Eindhoven hebben na de discussie een veel lager
probleembesef in vergeli jking tot vóór de discussie en in ver-geli jking tot het eerste
onderzoek; het probleembesef van de respondenten uit de regio Groningen is vóór
en na de discussie en voor beide onderzoeken min of meer geh1k (zie verder par.
7 . 8 ) .
In tegenstell ing tot de verwachting bleken er in het eerste onderzoek geen
verschil len te bestaan in probleembesef, verminderingsbereidheid en oordelen over
beleidsmaatregelen fussen mensen die rvel en die geen overzichtsinformatie vooraf
kregen (hypothese 3, deels; zie par. 1.4). In het trveede onderzoek geven
respondenten die de informatiebrochure hebben ontvangen echter wel bli jk van een
hoger probleembesef dan de respondenten die geen voor-informatie kregen. Zij
vinden vooral de milieu- en leefbaarheidsproblemen belangrijker dan de
respondenten die geen informatiebrochure ontvingen; in de informatiebrochure rverd
ook juist op deze problemen ingegaan. Waarschijnli jk hebben de deelnemers aan de
groepsdiscussie de informatie (vooraf) grondiger verwerkt, onder andere omdat ze
wisten daï- ze over de beschreven onderwerpen zouden moeten discussiëren met de
andere deelnemers. Tijdens de groepsdiscussie werd ook vaak naar de
infbrmatiebrochnre verwezen. Het verstrekken van informatie over dc
probleemsituatie als gevolg van het autoverkeer leidt dus rvel tot een hoger
probleernbesef, mits mensen deze informatie grondig verwerken.
7.8. Discussie-effecten: rveerstanden tegen beperkingen van het autogebruik
De hypothese dat het probleembesef en de verminderingsbereidheid met betrekking
tot het autogebruik groter en de beoordeling van beleidsmaatregelen gunstiger is ne
gezamenlijke discussie en meningsvorming in groepen dan na de deelname aan een
persoonli jk interview (hypothese 4; zie par.7.5) is getoetst door de resultaten van
het eerste en tweede onderzoek te vergeli jken én door de resultaten van de voor- en
nameting van het trveede onderzoek te vergeli jken. In tegenstell ing tot de
verwachting hebben de deelnemers aan de groepsdiscussies na de discussie een
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die individueel werden geïnterviewd. De respondenten die deelnamen aan het
tweede onderzoek vinden vooral de milieuproblemen en de bereikbaarheids-
problemen na de discussie minder belangrijk dan voor de discussie én in
vergelijking tot de respondenten die individueel werden geïnterviewd. De
respondenten die deelnamen aan de groepsdiscussie hebben ook voorafgaande aan
de discussie een lager probleembesef dan de respondenten die individueel werden
geïnterviewd; zij vinden vooral de milieuproblemen en de bereikbaarheidsproblemen
minder belangrijk.
Deze resultaten maken duidelijk dat naarmate men - als automobilist - beter
nadenkt over en stilstaat bij de problemen als gevolg van het autoverkeer en het
eigen aandeel daarin, men de problemen minder belangrijk gaat vinden. De
respondenten die individueel werden geïnterviewd konden volstaan met een 'quick
and dirty'-oordeel, zonder te hoeven stilstaan bij de consequenties van hun oordeel.
De deelnemers aan het tweede onderzoek hebben daarentegen waarschijnlijk
voorafgaande aan de groepsdiscussie meer nagedacht en gesproken over de
probleemsituatie als gevolg van het autoverkeer. Zij hebben zich waarschijnlijk beter
voorbereid op het onderzoek dan de respondenten die individueel werden
geïnterviewd, omdat ze wisten dat ze gedurende een hele dag over het onderwerp
zouden discussiëren met anderen. De deelnemers aan het tweede onderzoek hadden
daarom waarschijnlijk, vooral na de discussie met anderen, een meer gefundeerd
oordeel over de probleemsituatie en mogelijke oplossingen ervoor dan de
deelnemers aan het eerste onderzoek.
De groepsdiscussies, die (mede) tot doel hadden om het bewustzijn van de
probleemsituatie als gevolg van het autoverkeer te verhogen, hadden dus een
averechts effect. Er lijkt sprake Íe zijn van 'reactance'. In par. 4.5 gaven we aan dat
'reactance' kan leiden tot dissonantiereductie (zie ook par. 3.4). Men wordt
geconfronteerd met een tegenstrijdigheid: men vindt het autoverkeer een probleem,
maar rijdt zelf ook auto en is eigenlijk niet bereid om de grote voordelen van het
autogebruik op te geven; dit geeft cognitieve dissonantie. Mensen zijn geneigd orn
deze dissonantie tussen cognities op te heffen. Dit kan men doen door het eigen
autogebruik te verminderen óf door de opvattingen over het belang van de
problemen bij te stellen. Omdat het autogebruik veel en grote voordelen met zich
meebrengt voor een individu, en men er weinig of geen praktische alternatieven
voor ziet, zal men vooral geneigd zijn om de opvattingen consistent te maken met
het gedrag en dus de problemen minder belangrijk vinden. Hierdoor rechtvaardigt
men het eigen autogebruik en herstelt men de (mentale) vrijheid om de auto te
gebruiken. De andere optie, het verminderen van het eigen autogebruik, is veel
ingrijpender en roept meer weerstand op. Voor veel mensen betekent een
vermindering van het autogebruik het moeten inleveren van vri jheid,
onaÍhankeli jkheid, gemak en comfort (zie par. 5.3.5 en 6.3.5).
Naarmate men dus beter nadenkt over de probleemsituatie als gevolg van het
autoverkeer, wordt men meer geconfronteerd met de discrepantie tussen het besef
van de problemen als gevolg van het autoverkeer en het eigen autogebruik, en is
men sterker geneigd deze tegenstrijdigheid op te heffen door de problemen minder
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belengrrlk te vinden. In het tweede onderzoek versterken de groepsleden elkaar
bovendien in de neiging om de cognitieve dissonantie op te heffen door de
problemen te bagatell iseren (groepspolarisatie; zie par. 6.6). Deze verklaring wordt
ondersteund door de bevinding dat vooral de respondenten met een relatief hoog
probleembesef na de groepsdiscussie en lager probleernbesef hebben dan voor de
discussie , terrvij l  de respondenten mct een relatief laag probleembesef hun
opvattingen na de discussie nauwehjks bijsteilen (zie par. 6.4. 121. Vooral voor
mensen met een relatief hoog probleembcsef bestaat er een grote tegenstri jdigheid
tussen het eigen gedrag (autorijden) en het belangrijk vinden van de problemen als
-eevolg van het autoverkeer.
Men kan voorkomen dat er cognitieve dissonantie optreedt door de
verantu'oordeli jkheid voor de problemcn a1 te schuiven op anderen of door te rvijzen
op de noodzaak van het eigen autogebruik. Uit dit onderzoek bli jkt dat men de
verantrvoordeii jkheid voor de problernen gedeeitehjk afschuift op anderen. Men
vindt het autoverkeer over het algemeen een probleem, maar men vinclt de eigen
bijdrage aan de problemen nauwelijks problematisch. Een deel van de respondenten
geeí . t  arrn dat  ze hun autogebnr ik  n ic t  rv i l len verminderen omdat  zc daar  geen
mogcli jkheden toe zien: men vindt het eigen autogebruik noodzakeli jk. De
respondenten geven echter aan dat ze gcmiddeld een krvart tot een vijfdc- deel van
het autogebruik kunnen verminderen als ze dit serieus zouden proberen; dit deel van
het autogebruik is dus niet eclÍ noodzakeli jk. De daadwerkeli jke
verminderingsbereidheid s evenwel een stuk lager.
Over het al-gemeen denkt men dat maatregelen gericht op het vermindcren van
het autoverkeer voor anderen effectiever zijn dan voor zichzelf. NÍen ziet dus zelf
minder mogeh3kheden of is minder bereicl orn het eigen autogebruik te verrninderen,
zelf .s als de altcrnatieven voor de auto beter rvorde n of het autogebruik
onaantrekkeli jker wordt gcmaakt. Men dcnkt echter óók dat men zelf de míratregelen
aanvaarclbaarder vindt dan de meeste andere menscn. Hierbij kan sprake zijn van
il lusoire superioriteit. Hct is mogeli jk dat men hiemrec wil uitdrukken dat het eigen
lutogebruik  noodzakcl i jkcr  is  drn d i r t  van andcrcn:  nren v indt  de nrautregelen
relatief meer aanvaarclbaar dan anderen, nli iar ziet geen mogeli jkheid om het eigen
autogebnrik te vermincleren, '"1'aardoor de rnaatregelen dus nauwelijks effectief zti l len
zrjn. Uit ander onclerzock bli jkt ook dat, als het selectief gebruik van dc auto als
sociaal wenseli jk gedrag rvordt gepresenteerd, men van mening is dat nten zelf
selectiever omgaat mct het gebruik van de auto dan :inderen (Tertoolen & Van
Kreveld,  i99-5) .  Ui t  paragraaf  5.4.9 en 6.4.9 b l i jk t  echter  c lat  men over  hct  i r lgenreen
nict van rnenin-e is d:rt nrcn in vergcli jking tot andcren selectiever omgairt met het
autogebnlik. De vragen naar de vergcli jking van het cigcn autogebmik nict dat van
anderen zijn in ons onclcrzock echter ncutraal gesteld, hct selectief gebnrik van de
auto rverd niet als sociaal lvenseli jk gedrag gepresenteercl. Waarschijnli jk wijst men
vooral op de noodzaak van het eigen autogebruik als clit autogebmik u'ordt bedreigd
door bcpcrkcnde mart regelcn of  door  ccn norm die het  onnodig gebmik van de auto
ontmocdigt .  In  dat  geval  t racht  men dc keuzevr i jhe id tc  hcrste l len door hct  e i -een
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Ondanks hun verlaagd probleembesef lijken de respondenten die deelnamen
aan de groepsdiscussies meer bereid om het eigen autogebruik te verminderen dan
de respondenten die individueel werden geïnterviewd (hypothese 4, deels; zie par.
7.5). De deelnemers aan het tweede onderzoek zíjn zich waarschijnlijk meer bewust
van het sociaal-dilemmakarakter van de probleemsituatie dan de respondenten die
individueel werden geïnterviewd. Ze zijn zich sterker bewust van de tegenstelling
tussen de individuele voordelen en collectieve nadelen van het autogebruik en van
de tegenstelling tussen hun opvattingen (probleembesef; en hun gedrag (autorijden).
Enerzijds lossen ze deze tegenstrijdigheid op door de problemen minder belangrijk
te vinden (zie boven). Anderzijds uiten ze een grotere bereidheid tot vermindering
van het eigen autogebruik. De deelnemers aan het tweede onderzoek vinden na de
discussie ook in sterkere mate dat ze mede-verantwoordelijk zijn voor, en een
zinvolle bijdrage kunnen leveren aan de oplossing van de problemen dan voor de
discussie. Naarmate men beter nadenkt over en zich meer bewust wordt van de
probleemsituatie ais gevolg van het autoverkeer heeft men dus een lager
probleembesef, maar is men tegelijkertijd meer bereid het eigen autogebruik te
verminderen en heeft men een sterker gevoel van persoonlijke verantwoordelijkheid
en beheersbaarheid.
Respondenten die individueel zijn geïnterviewd vinden zowel 'push'- als 'pull '-
maatregelen gemiddeld minder effectief dan de respondenten die deelnamen aan de
groepsdiscussies. Ze vinden deze maatregelen echter (of daarom) wel
aanvaardbaarder dan de respondenten die deelnamen aan de groepsdiscussies.
Hypothese 4 (zie par. 7.5) wordt hiermee deels bevestigd: deelnemers aan de
groepsdiscussie oordelen inderdaad gunstiger over de effectiviteit van
beleidsmaatregelen, ze vinden de maatregelen echter minder aanvaardbaar.
Waarschijnlijk hebben de deelnemers aan het tweede onderzoek beter en grondiger
nagedacht over de effecten van de beleidsmaatregelen en zijn ze zich daardoor meer
bewust van wat de gevolgen van de beleidsmaatregelen zouden zijn; voorzover de
maatregelen ongewenste consequenties hebben voor het eigen autogebruik vinden ze
de maatregelen waarschijnlijk (mede daarom) minder aanvaardbaar.
De resultaten van dit onderzoek maken duidelijk dat het verschaffen van
inzicht in het sociaal dilemma niet hoeft te leiden tot meer coóperatief gedrag. De
voordelen van het autogebruik zljn zo groot dat men in eerste instantie alle
mogelijkheden zal aangrijpen om het gebruik van de auto te rechtvaardigen.
Bovendien kan een beter inzicht in het dilemma ertoe leiden dat men zich meer
bewust wordt van het feit dat men niet alléén verantwoordelijk is voor de
problemen, waardoor een eigen bijdrage aan de oplossing minder zinvol lijkt (zie
ook De Vries, 1989).
7.9. Meningen over mobiliteitsbeleid
Over het algemeen vinden de geïnterviervden in en om Amsterdam, Eindhoven en
Groningen het autoverkeer'een probleem'. Men hecht het meeste belang aan de
milieuproblemen van het autoverkeer. Men vindt de leefbaarheids- en
bereikbaarheidsproblemen eveneens, maar minder, belangrijk. De scores op
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'probleemontkenning 
of afschuiven van verantwoordeli jkheid voor de problemen'
zijn betrekkeli jk neutraal. Opvallend is dat men het autoverkeer over het algemeen
'een (maatschappeli jk) probleem' vindt, terwij l men het eigen autogebruik
'nauwelijks een probleem' vindt voor de samenleving. Hieruit wordt duideli jk dat er
inderdaad sprake is van een grootschalig sociaal dilemma. Men oordeelt over het
algemeen positief over de auto. De persoonlijke norm ten opzichte van het gebruik
van de auto is neutraal: men voelt zich niet echt schuldig als men onnodig de auto
gebruikt.
Men denkt het autogebruik gemiddeld met 20Vo (.eerste onderzoek) iot 2JVc
(tweede onderzoek) te kunnen verminderen; men ruii het autogebruik echter op
voorhand gemiddeld slechts met 14Vo verminderen. Deze resultaten komen overeen
met de resultaten uit een onderzoek van Tertoolen (1994); hieruit bleek dat men
TJVo van het jaarkilometrage zou kunnen verminderen. Uit een onderzoek van
Katteler & Roosen (1989) bleek echter dat 6670 van alle autoverplaatsingen
'vervangbaar ' is ;  d i t  is  53Vo van het  jaark i lometrage.  De gerapporteerde
veranderingsbereidheid hangt echter sterk samen met de vraagstell ing; hoe concreter
de vraag, des te lager de bereidheid (zie ook par. 5.4.5). Uit beide onderzoeken
bli jkt dat de daadrverkeli jke verminderingsbereidheid laag is, vooral omdat men
geen reële mogelijkheden ziet om het autogebrLrik te verminderen en omdat
(daarom) de consequenties van een eventuele vermindering volgens de respondenten
erg ingrijpend zijn.
Over het algemeen is men van mening dat de problemen als gevolg van het
autoverkeer enigszins oplosbaar zijn. Men vindt in mime mate dat men zelf mede-
verantwoordeli jk is voor, en een zinvoile bijdrage kan leveren aan de oplossing van
de problemen. Men vindt het noodzakeli jk dat de overheid maatregelen neemt om
de groei van het autoverkeer te beperken; men vindt het huidige overheidsbeleid niet
erg effectief, maar wel redelijk aanvaardbaar.
Uit beide onderzoeken bleek dat men ongunstig oordeelt over de efÍèctiviteit
van zowel 'push'- als 'pull '-maatregelen. Men oordeelt ongunstig tot neutraal over
de aanvaardbaarheid van 'push'-maatregelen; 'pull '-maatregelen vindt men
daarentegen wel aanvaardbaar. Men vindt de maatregelen over het algemeen dus
redeli jk aanvaardbaar, maar verwacht er weinig effect van (of men vindt de
maatregelen aanvaardbaar omdát ze naar verrvachting rveinig effect hebben). NIen
oordeelt relatief gunstig over de 'pr.rl l '-maatregelen, 'push'-maatregelen zijn minder
favoriet. Men oordeelt ook ongunstig over maatregelpakketten die vooral bestaan uit
'push' -maatrcgelen.  Men oordeel t  daarentegen overrvegend gunst ig over
maatregelpakketten die hoofdzakehjk bestaan uit 'pull '-maatregelen, vooral als een
maatregelpakket gericht is op hct verbeteren van de k."valiteit van het openbaar
vervocr. Men oordeelt gcmiddeld dus het meest gunstig ol 'er maatre_elelen en
pakketten die'geen pijn' doen. Het is de vraag of dergeh.lke maatregelen feitehjk
etÍectief zullen zijn. Het openbaar vervoer kan echter waarschijnli jk nooit een
volwaardig alternatief zijn voor de auto (Bovy, 1994). Autobezitters reizen ook
zelden nret het openbaar vervoer, als men eenmaal een auto bezit, gebruikt n.ren hem










































Hoofdstuk 7: Samenvatting, conclusies en suggesties
De belangrijkste kenmerken waaraan een maatregelpakket gericht op het
verminderen van de problemen als gevolg van het autoverkeer moet voldoen zijn
effectiviteit, rechtvaardigheid en haalbaarheid. Men vindt het relatief minder
belangrijk dat een maatregelpakket de keuzevrijheid in stand houdt of dat een
pakket geen kostenverhoging voor de automobilist met zich meebrengt. Men vindt
het dus vooral belangrijk dat een maatregelpakket er toe leidt dat de problemen als
gevolg van het autoverkeer feitelijk worden opgelost en dat de consequenties van
een pakket voor verschillende bevolkingsgroepen gelijk zijn; men vindt het dan
minder bezwaarlijk dat het autorijden duurder wordt of dat men wordt beperkt in de
keuzevrijheid.
De resultaten van dit onderzoek maken duidelijk dat de problemen als gevolg
van het autoverkeer moeihjk beheersbaar zijn. Veel respondenten zijn niet bereid of
zien geen mogelijkheden om het eigen autogebruik te verminderen en geen van de
beoordeelde, tot nu toe geïntroduceerde beleidsmaatregelen zal volgens hen veel
effect hebben. Gezien de grote voordelen van het gebruik van de auto die
ruimschoots opwegen tegen de collectieve nadelen is het niet waarschijnlijk dat
mensen vrijwillig het eigen autogebruik zullen verminderen.
7.10. Conclusies voor een beleid tot beperking van het autogebruik
Uit dit onderzoek blijkt dat probleembesef, persoonlijke verantwoordelijkheid en
waargenomen beheersbaarheid belangrijke voorwaarden zíjn voor een actieve
bijdrage aan de oplossing van de problemen; bovendien oordeelt men gunstiger over
beleidsmaatregelen naarmate men een hoger probleembesef heeft, én naarmate men
zich sterker mede-verantwoordelijk voelt voor de problemen en een eigen bijdrage
aan de oplossing ervan zinvoller vindt. Verhoging van het probleembesef, de
persoonlijke verantwoordelijkheid en waaÍgenomen beheersbaarheid zal echter niet
voldoende zijn. Men moet daarnaast het idee hebben dat het probleem kan worden
opgelost en dat anderen eveneens zullen bijdragen aan oplossingen. Bovendien
moeten de maatschappelijke nadelen, in het licht van het totaal aan individuele
voordelen, als onaanvaardbaar hoog worden beoordeeld. Uit dit onderzoek blijkt dat
men wel erkent dat het autogebruik een maatschappelijk probleem is, maar dat men
vooralsnog nauwelijks bereid is om iets op te geven van de grote persoonlijke
voordelen van het autogebruik, zoals flexibiliteit, vrijheid en snelheid.
De resultaten uit dit onderzoek maken duidehjk dat er significante verschil len
bestaan tussen bepaalde groepen in de samenleving, onderscheiden naar stedelijke
regio, woonafstand tot stadscentrum (zie par. 1.7), geslacht, leeftijd en sociaal-
economische status. Jongeren, vrouwen en respondenten met een hoge sociaal-
economische status (in feite: een hoger opleidingsniveau) hebben over het algemeen
een hoger probleembesef en oordelen gunstiger over beleidsmaatregelen dan
ouderen, mannen en respondenten met een lage sociaal-economische status. Het is
belangrijk om hiermee rekening te houden en het beleid inzake de automobiliteit af
te stemmen op specifieke doelgroepen. Maatregelen zijn waarschijnlijk effectiever
als ze worden afgestemd op specifieke doelgroepen omdat dan kan worden
ingespeeld op de achtergronden, overwegingen en voorkeuren van die doelgroepen.
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Niet alleen hebben maatregelen waarschijnlijk meer effect als ze zljn afgestemd op
groepen met een hoog probleembesef en groepen die gunstiger oordelen over
beleidsmaatregelen. Er bestaat eveneens een kans dat de successen die bij deze
'probleemgevoel ige '  groepen worden behaald u i ts t ra len naar andere
bevolk ingsgroepen en z ich a ldus maatschappel i jk  verspre iden. 'Gener ieke '
beleidsmaatregelen die iedereen betrefÍ 'en, kunnen bovendien onnodige weerstanden
oproepen en (dus) ineffèctief zijn, omdat zij de een meer in het nauw drijven (of
juist meer nieuwe mogehjkheden bieden) dan de ander.
Op korte termijn valt er weinig te verwachten van een strategie die r-ritgaat van
'de wal keert het schip'. Een sterkere confrontatie met de problemen als gevolg van
het autoverkeer leidt niet alt i jd tot een hoger probleembesef en een grotere
verminderingsbereidheid. Naarmate men zich meer bewust wordt van de
tegenstr4digheid tussen de opvattingen ('de problemen als gevolg van het
autoverkeer zijn ernstig') en het eigen gedrag (autorijden) kan men de problemen
zelfs (of: juist) minder belangrijk gaan vinden, omdat men hiermee het eigen
ar.rtogebruik rechtvaardigt (zie par. 7.8).
De sterke mobil iteitsgroei heeft sterk te maken met de 'cultuur' en met de
inrichting van de samenleving. Uit hoofdstuk 2 en 3 (zie par. 7.2) bleek dat het
autogebruik door verschil lende factoren en ontwikkelingen sterk is gestimuleerd,
waaldoor de auto voor velen een ideaal en zeer geliefd vervoermiddel is geworden.
Het is moeil i jk te verwachten dat men de grote voordelen van de auto vri jwil l ig zal
opgeven. Beleidsvorming gericht op het verminderen van het autogebruik zal stevig
tegenwicht moeten bieden aan de veelheid aan factoren die het autogebruik nu en in
het verleden sterk hebben gestimuleerd. Een dergehjk beleid moet zich ook richten
op twee fronten. Enerzijds moeten beleidsmaatregelen rvorden ingezet om de sterke
rnobiliteitsbevorderende 1àctoren te reduceren. Hierbij kan worden gedacht aan het
afremmen van dc tendens tot schaalvergroting van winkels, bedrijven en
onderwijsinstell ingen, en het concentreren van wonen, werken en voorzieningen.
Voorgestelde maatregelen en ontwikkelingen op andere beleidsterreinen moeten ook
rvorden beoordeeld op hun mobil iteitseffecten, en op basis daarvan zonodig worden
br.lgeste ld. Ook de ontwikkelingen van een minder mobiele leefsti j l  en een
hcrz icn ing van het 'vr i jhe id van mobi l i te i t ' -pr inc ipe behoort  to t  deze categor ie
beleidsmaatregelen. Mobil iteit wordt nu beschourvd als een grondrecht cn mensen
'uvorden steeds mobieler; het maken van verre vakanties is bijvoorbccld
stet r rsvcrhogend:  h ierb i j  maakt  men gchruik  ven steeds snel lere (en nrcer
vervuilcnde) vervoermiddelen (vliegtuigen). Anderzijds moeten 'duurzame' verkeers-
en vervoersmogeli jkheden worden aangeboden, opdat het autogebmik minder
noodzakeli jk rvordt. Te denken valt aan de introductie of vcrbetering van 'schone'
of eÍÍlciéntere vervoerswijzcn en een verbetering van de infiastructuur voor deze
' schone' vervoerswijzen.
In de hLridige situatie is het autogebruik voor veel ncnsen erg aantrckkeh.lk en
deels noodzakeli jk. Het is daarom on"vaarschijnli jk dat cognitief-motivationele
maatregelen (zoals voorlichtingscampagnes) alleen zullen leiclen tot t: en
vern'rindering van het autogebruik. Het is cveneens onwaArschUnluk dat vri jbli jvende
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Hoofdstuk 7: Samenvatting, conclusies en suggesties
'pull'-maatregelen kunnen leiden tot een substantiële verbetering van de kwaliteit en
aantrekkelijkheid van de alternatieven; het gebruik van de auto blijft waarschijnlijk
erg (of het meest) aantrekkelijk. Een sterk sturend beleid, gebaseerd op structurele
('push'-)maatregelen die de keuzevrijheid van automobilisten inperken lijkt
noodzakelijk om het autogebruik te verminderen. Interventies moeten gericht zijn op
veranderingen van de context, zodat in bepaalde gevallen het autogebruik minder
noodzakelijk, onaantrekkelijker of onmogelijk wordt gemaakt. Zo'n aanpak zal veel
effectiever zijn dan toepassing van een 'sociaal instrumentarium' (Ministerie van
Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer, 1993), waarbij in wezen
de voorkeuren en keuzevrijheid blijven bestaan. Structurele maatregelen kunnen
ertoe leiden dat de auto niet onder alle omstandigheden het meest favoriete
vervoermiddel is.
Vrijheidsbeperkende structurele maatregelen vereisen echter een politiek en
maatschappelijk draagvlak. Dit draagvlak kan worden vergroot door burgers te
informeren over het doel en de noodzaak van de maatregelen en over wat er met de
opbrengsten van de maatregelen gebeurt. Men moet ervan overtuigd zijn dat de
overheid de problemen daadwerkelijk wil oplossen. Als de auto als 'melkkoe' van
de overheid wordt gezien, zullen maatregelen gericht op het duurder maken van het
autogebruik veel weerstand (blijven) oproepen en daardoor een averechts effect
hebben. Draagvlak moet echter niet teveel worden gezien als een voorwaarde voor
het kunnen invoeren van maatregelen. Het draagvlak kan ook toenemen nadat de
maatregelen zijn ingevoerd en men de voordelen van de maatregelen waarneemt.
Men kan op deze wijze ook overtuigd raken van de goede bedoelingen en de
doeltreffendheid van het overheidsbeleid. Vrijheidsbeperkende maatregelen zouden
gefaseerd moeten worden doorgevoerd, zodat automobilisten geleidelijk ervaren dat
maatregelen ter beperking van het autoverkeer ook voordelen hebben. Belangrijk
daarbij is dat men op de hoogte worden gebracht van de bereikte resultaten van
eventueel genomen maatregelen.
Structurele maatregelen moeten worden doorgevoerd door een centrale
overheid. Het is echter de vraag of de overheid bereid is dergelijk maatregelen door
te voeren, vooral als deze maatregelen in strijd lijken te zijn met economische
belangen of een bedreiging lijken te vorrnen voor de individuele vrijheid en er
onduidelijkheid bestaat over het effect van dergelijke maatregelen (Klandermans,
1992). Opinieleiders schatten de bereidheid van burgers om bij te dragen aan
oplossingen voor collectieve problemen over het algemeen te laag in (Ministerie van
Verkeer en Waterstaat, 1992). Er bestaat politieke weerstand tegen een stringent
mobiliteitsbeperkend beleid. Maatregelen zoals rekening rijden of het doorvoeren
van een spitsheffing worden bijvoorbeeld niet doorgevoerd door een gebrek aan
politieke overeenstemming; een verhoging van de brandstofaccijns is politiek niet
haalbaar vanwege te grote verschillen met buurlanden (Bovy, 1994). Er moet dus
ook worden gewerkt aan een politiek draagvlak voor een mobiliteitsbeperkend
beleid.
Een effectieve oplossing van de problemen vereist behalve een grondig
probleembesef óók heldere beleidsdoelstell ingen en een krachtige en consequente
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vrijbli jvende maatregelcn. zoals 'pull '-maatrcgelen cn cognitief-motivationele
maatrcgelcn. Probiecrnbcsef, persoonli jke verantrvoordehjkheid en \! 'aargenomen
bcheersbaarheid zijn cveneens noodzakeli jke r. 'ooruaarden \'oor clc aanvaardbaarheid.
cn daarmce cle el-l 'cctir. ' i teit, van vri jhcidsbepcrkende ('push'-)maatregelcn. Daarnaast
nroctcn cr voldocndc geschikte gcdragsalternatieven beschikbaar zi. ln en moet men
-gcmotivecrd zijn om deze alternatieven te gebrr,rikcn. De kr., aliteit en
aantrckkeli jkheid van alternatieven kan '"vorden verbeterd met behulp van 'pull '-
maatrcgclcn. Maatrcgelen nroete n mede gebasecrd zljn op inzichte n uit de
girdragswctenschappen, opdat maatregelen betcr aansluiten bij de voorkeuren en
fu rccp t i e \  \ ' r n  n l cnscn  cn  c r  ecn  d ra lg r l ak  kan  uo rden  gcc reëe rJ  ro , , r  dc rgc l i j k c
nlltatrcgclen.
Een betcr rnil ieu zal r.vaarschijnlUk bij de overlrcit l moeten beginnen in plaats
ran bij cle br-rrger (NIPO. 199-5): veel mcnscn t 'cru'achtc'n clat de overheid dc
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stratcgisch lange-terrnijnbcleicl vcreist.
7.11. El'aluatie achteraÍ en suggcstics voor vervolgonderzoek
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Hoofdstuk 7: Samenvatting, conclusies en suggesties
dit onderzoek wordt echter niet duidelijk of mensen hun autogebruik ook
daadwerkelijk gaan verminderen. Het is goed mogelijk dat men in de dagelijkse
praktijk tegen allerlei belemmeringen oploopt, waardoor men het autogebruik
uiteindelijk niet vermindert. Bovendien kan een daadwerkelijke vermindering
ongewenste of onvoorziene consequenties met zich meebrengen, waardoor men
terugvalt in het 'oude' autogebruik (zoals bleek uit een onderzoek van
Schoorlemmer, 1992; zie par. 4.4.2).
Het tweede onderzoek had tot doel om na te gaan of een discussie of
meningsvorming in groepsverband leidt tot een ander, grondiger oordeel over de
probleemsituatie als gevolg van het autoverkeer dan de deelname aan een
individueel interview (of: het oordeel voorafgaande aan de discussie). Het is
mogelijk dat de tijd tussen de voor- (individueel oordeel voorafgaande aan de
discussie) en de nameting (individueel oordeel na afloop van de discussie) te kort
was om alle informatie die men tijdens de discussie had gehoord grondig en
volledig te verwerken. Het zou interessant zijn geweest om de deelnemers aan de
groepsdiscussies na een maand of langer opnieuw te ondervragen; op deze manier
had kunnen worden nagegaan of de discussie ook (of: juist) een effect op de lange
termijn heeft. Dan had ook kunnen worden nagegaan of men de uitgesproken
verminderingsbereidheid ook daadwerkelijk had omgezet in gedrag, dus of men ook
daadwerkelijk was overgegaan tot een vermindering van het eigen autogebruik.
Hiervoor zou nader onderzoek noodzakelijk zijn geweest.
Tijdens de groepsdiscussies mengde de discussieleider zich niet in de discussie.
Ook als respondenten 'feiten' noemden die onjuist waren greep de discussieleider
niet in. Het is dus mogeli jk dat de oordelen van respondenten (deels) zijn gebaseerd
op onjuiste gegevens. De onderzoeksresultaten hadden een totaal ander beeld kunnen
opleveren als men ti jdens de discussie deskundigen had kunnen raadplegen of als de
discussieleider onjuiste informatie had gecorrigeerd. Dit kan in een
vervolgonderzoek worden nagegaan; dit onderzoek zou dan moeten liggen in de lijn
van bijvoorbeeld het 'publiek debat' (NOTA, 1993), waarbij oordelen van'burgers
worden verzameld nadat ze in groepsverband het beoordeelde vraagstuk grondig
hebben besproken en nadat - ook door deskundigen - men grondig is geïnformeerd
over het betreffende vraagstuk.
Vanwege de hoge tijdsbelasting van vooral het tweede onderzoek is er
waarschijnlijk sprake gelveest van een selectieve respondentengroep. Alhoewel de
respondentengroep op sociaal-economische variabelen en sekse representatief lijkt
voor (de automobilisten in) de Nederlandse samenleving, zullen waarschijnli jk toch
vooral 'mensen die ti jd hadden' hebben deelgenomen aan het onderzoek.
In hoofdstuk 2 en 3 werd uiteengezet dat het autogebruik sterk is gegroeid
door verschil lende maatschappeli jke en individuele ontwikkelingen. In sociaal-
wetenschappehjk milieu- en mobil iteitsonderzoek wordt vooral de invloed van
individuele factoren bestudeerd; hierbij maakt men overwegend gebruik van
cognitieve theorieën. Deze theorieën besteden nauwelijks aandacht aan de invloed
van omgevingsfactoren op autogebruik; de context wordt als gegeven beschouwd.
Uit hoofdstuk 2 bleek echter dat tal van maatschappelijke ontwikkelingen en
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omgevingsfactoren het autogebruik sterk hebben uitgelokt en nog steeds uitlokken.
Behaviouristische theorieën leggen vooral de nadruk op de invloed van
omgevingsfactoren op gedrag. Deze theorieën worden echter zelden toegepast in
sociaal-wetenschappeli jk mobil iteitsonderzoek. Nader onderzoek naar de invloed van
omgevingsfactoren op gedrag kan meer duidelijkheid verschaffen in de grote
aantrekkingskracht van de auto. Het autogebruik kan ook worden verminderd door
veranderingen aan te brengen in deze omgevingsfactoren; hiermee kan het gebruik
van de auto minder aantrekkelijk of noodzakelijk worden gemaakt. Uit de resultaten
van de onderzoeken die in deze dissertatie zijn beschreven bleek dat mensen hun
cognities, in casu hun probleembesef, aanpassen bij hun gedrag, in casu hun
autorijden (zie bijvoorbeeld hoofdstuk 6). Hiemit bli jkt dat cognitieve theorieën
vooral zicht geven op de rationalisaties die mensen (dikwij ls achteraf) geven voor
hun gedrag, en niet op de werkelijke motieven die aan het gedrag ten grondslag
liggen. Idealiter moeten cognitieve en behaviouristische theorieën in samenhang
worden bestudeerd en toegepast, omdat ze elk hun beperkingen hebben. Een model
dat de invloed van omgevingsfactoren en individuele factoren op gedrag
incorporeerd is het MOA-model (bijvoorbeeld Batra & Ray, 1986; Gatersleben &
Vlek, 1995). Uitgangspunt van dit model is dat gedrag wordt bepaald door
individuele motivaties (Motivations), omgevingsfactoren (Opportunities) en
persoonli jke mogeli jkheden en vaardigheden (Abil it ies). Een volledige en gedegen
operationalisatie van dit model kan zicht bieden op het relatieve belang van
omgevingsfactoren en individuele factoren in de verklaring van autogebruik. Op
basis van een dergeli jke analyse kunnen betere interventiestrategieën worden
opgesteld ter vermindering van het autogebruik.
De resultaten van dit onderzoek maken duidelijk dat de bevindingen uit
experimenteei onderzoek naar sociale dilemma's worden gerepliceerd in veldstudies.
We hebben ons in dit onderzoek echter gericht op slechts enkele variabelen die
invloed uitoefenen op de mate waarin men in een sociaal-dilemmasituatie
coóperatief dan wel egoïstisch handelt, namelijk probleembesef, persoonlijke
verantwoordeli jkheid en waargenomen beheersbaarheid. Nader onderzoek kan
inzicht bieden of ook andere variabelen, zoals het vertrouwen in de
samenrverkingsbereidheid van anderen en het vertrouwen in de oplosbaarheid van de
probleemsitLratie (zowel door een externe instantie alsook door het gedrag van
mensen) eveneens een belangrijke rol spelen in prakti jksituaties.
Er zal meer onderzoek naar levensechte sociale dilemma's moeten worden
uitgevoerd om de externe validiteit en de praktische waarde van dit paradigma te
kunnen vaststellen. Levensechte sociale dilemma's zijn vaak ingewikkelder dan
situaties die in laboratoriumsituaties worden gesimuleerd. Om goed zicht te kri jgen
in de stmctuur van levensechte sociale dilemma's is het noodzakeh.lk kennis te
hebben van de keuzemogeli jkheden en de pay-off structuren van de verschil lende
betrokkenen. Dan kan ook rvorden nagegaan of verschil len in bijvoorbeeld
probleembesef, persoonli jke verantwoordeli jkheid, waargenomen beheersbaarheid en
mate van vertrouwen in de samenwerkingbereidheid van anderen, invloed hebben op









































































Hoofdstuk 7: Samenvattíng, conclusies en suggesties
een dilemmasituatie.
Er zal ook nieuw onderzoek moeten worden gedaan naar de effectiviteit van
oplossingsstrategieën voor grootschalige sociale dilemma's (zie hoofdstuk 4).
Bepaalde structurele oplossingen kunnen worden uitgetest in levensechte
experimenten. Uit experimenteel onderzoek naar sociale dilemma's blijkt
bijvoorbeeld dat schaalverkleining een effectief middel is om een dilemmasituatie op
te lossen, omdat men in kleinschalige sociale dilemma's een sterker gevoel van
persoonlijke verantwoordelijkheid en waÍrgenomen beheersbaarheid heeft.
Dergelijke bevindingen kunnen en moeten ook in levensechte experimenten worden
beproefd. Het 'autoprobleem' kan kleinschaliger worden gemaakt door op
bedrijfsniveau (bijvoorbeeld in het kader van vervoerïnanagement) of wijkniveau
experimenten uit te voeren. De opzet en het verloop van dergelijke experimenten
moeten zorgvuldig worden gevolgd en gedocumenteerd, zodat de effecten van een
dergelijke aanpak duidelijk zichtbaar worden. Daarbij kan worden nagegaan of
schaalverkleining inderdaad leidt tot een sterker gevoel van persoonlijke
verantwoordelijkheid en waargenomen beheersbaarheid.
In het hier gerapporteerde onderzoek is het sociaal-dilemmaparadigma gebruikt
als leidraad voor de verklaring en beïnvloeding van de problemen als gevolg van het
autoverkeer. Uit het onderzoek blijkt dat het autoverkeer te karakteriseren is als een
grootschalig sociaal dilemma, en dat probleembesef een belangrijke voorwaarde is
voor een vrijwillige of gedwongen bijdrage aan de oplossing van de problemen. Het
in deze dissertatie ontwikkelde denkraam kan ook worden toegepast op andere
gedragingen waarbij sprake is van een tegenstelling tussen het algemeen belang
(milieuverontreiniging) en het eigen belang (individuele voordelen op de korte
termijn); te denken valt aan vliegverkeer, watergebruik, scheiden van klein chemisch
afval en de aankoop van milieuschadelijke produkten. Door het denkraam ook op
andere gedragsterreinen toe te passen kan meer zicht worden gekregen op de
bruikbaarheid van deze onderzoeksmethode en kan het denkraam preciezer worden
geformuleerd. Daarbij moet ook worden nagegaan in welke mate andere factoren
dan probleembesef, persoonlijke verantwoordelijkheid voor en waargenomen
beheersbaarheid van de problemen van invloed zijn op de mate waarin men bereid
en geneigd is bij te dragen aan de oplossing van een grootschalig sociaal dilemma.
Hierbij moet worden voortgebouwd op de inzichten die naar voren zijn gekomen uit
exoerimenteel onderzoek.
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